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Introdução 


Este trabalho pretende, a partir do processo de urbanização da cidade de Sorocaba, analisar 
a transformação no bairro Barcelona em Sorocaba, interior de São Paulo, mediante a influência 
dos caminhos que o cortam, a saber: a Estrada de Ferro Votorantim e a Rodovia Raposo Tavares. 

O desenvolvimento econômico da vila de Sorocaba iniciou-se principalmente pelo comércio 
de muares. Tropeiros e suas tropas percorriam os caminhos estreitos do século XVII fornecendo 
mulas para o transporte do ouro das Minas Gerais até a cidade de Parati no litoral do Rio de 
Janeiro. Ajudaram, sem dúvida, a integrar o espaço brasileiro por meio desse importante ciclo 
econômico e, hoje, um desses caminhos pode ter contribuído para o desenvolvimento urbano do 
bairro Barcelona, ou seja, a atual rodovia Raposo Tavares. 

As chamadas Feiras de muares de Sorocaba! fizeram com que, no auge do ciclo, a vila fosse 
elevada à categoria de cidade (1842). Contudo, a partir de 1860, essa atividade comercial entra em 
declínio e sua última edição será em 1897. Porém, seu fim não representou a decadência da 
cidade que passa a se reproduzir em função de atividades de pequeno porte oriundas das feiras: 
fábrica de chapéus, empresas de carro de aluguel, hotéis, ferradores, vidraceiro e o cultivo de 
algodão em pequenas propriedades. Este último justificou a implantação da futura Estrada de 
Ferro Sorocabana. 

A importância que o algodão assume na cidade de Sorocaba como principal produto na 
economia local, a partir de 1861, período da Guerra Civil Americana (1860-1865), implica também 
em reconhecer Sorocaba como o primeiro centro de expansão da cultura do algodão herbáceo na 
Província de São Paulo.? 

O algodão na economia sorocabana é de grande importância, porém, devido à “natureza do 
cultivo”, “... O tipo predominante de produtor foi o do caipira ou lavrador pobre, que cultivava a fibra 


basicamente com mão-de-obra familiar sem deixar de produzir sua alimentação” º. 


Esse tipo de 
cultivo de algodão foi primeiro utilizado na produção local, nas roupas e artefatos dos tropeiros, e 


comercializados nas Feiras de Sorocaba. 





1 Sobre a feira de muar de Sorocaba, consultar. Adolfo, FRIOLI. A feira de muares de Sorocaba. Sorocaba: 
OSE, S.E.M.sS., 1993. 
2 Alice CANABRAVA. O algodão em São Paulo 1861-1875. p, 53. A autora refere-se a existência em muitos 
pontos do país do chamado algodão arbóreo já conhecido pelos 

Maria Rita G. LOUREIRO. Terra, Família e Capital formação e expansão da pequena burguesia rural em 
São Paulo . p,26. 


“Pode-se aceitar a “Economia do Algodão" em Sorocaba como um 
dos fatores responsáveis pela formação de capitais e experiências 
que possibilitaram a primeira fase da industrialização local, ou seja, 
no momento de sua implantação nas últimas décadas do século 
xx"? 

Em 1875 com a inauguração da Estrada de Ferro Sorocabana e, em 1882, com a primeira 
indústria têxtil estabelece-se o modo de produção capitalista como forma de produzir socialmente a 
riqueza nessa localidade, implicando no estabelecimento de novas redes relações. Assim, as 
mulas cedem lugar às locomotivas, ligando Sorocaba a São Paulo pela Estrada de Ferro 
Sorocabana”. 

Em toda cidade, indiferente de seu tamanho, as comunicações e o transporte são 
fundamentais para expansão e ocupação do espaço. O tropeirismo em Sorocaba, como um fator 
sócio econômico de extrema importância, estabeleceu rotas, trilhas, costumes com a atividade 
principal na cidade. Cortada ao sul pela atual rodovia Raposo Tavares, um dos antigos caminhos 
de tropeiros para São Paulo, apresenta uma série de transformações espaço-sociais, inclusive no 
bairro Barcelona, que desenvolverei neste trabalho. Este processo de transição das feiras de 
muares para a industrialização permitiu mudanças nas estruturas territoriais de Sorocaba, em 
especial no bairro Barcelona ao longo do século XX, principalmente com relação às infra- 
estruturas, permitindo o transporte de materiais como: tecidos, mantimentos, cimento etc. 

O Barcelona vem se urbanizando desde o início do século XX sendo um bairro conhecido 
como típico de colonização espanhola, onde predominam casas e não prédios”, como acontece 


com outros bairros da cidade. Contudo, segundo COX': 


“A urbanização significa a estrutura da vida comum, na qual a 
diversidade e a desintegração da tradição são proeminentes, 
significa uma impersonalidade em que as relações funcionais se 
multiplicam. Significa que um grau de tolerância e de anonimato 
substitui as sanções morais tradicionais e as convivências de longa 
duração”. 


Diferente disso, os habitantes do bairro Barcelona ainda mantêm suas características 
tradicionais e convivências de longa duração, as festas tradicionais no campo de futebol do clube 


Barcelona e o teatro de rua. É o lugar onde as pessoas têm nome e sobrenome, existem, resistem 


e mantêm relações de solidariedade. 





* Paulo Celso da SILVA. De novelo de linha a Manchester paulista. p,49. 

* Posteriormente a ferrovia seria ampliada com um ramal, ligando a Estação de Mairinque a Jundiaí e a 
Santos — Jundiaí. 

ê Por ser o bairro Barcelona próximo a Serra de São Francisco, os espanhóis que vieram para Sorocaba e, o 
motivo pelo qual escolheram o Barcelona para residir, segundo (OLIVEIRA, 2002), é por serem originários de 
Andaluzia, uma região espanhola montanhosa, com casas ao sopé do morro. 

” Harvey COX. A cidade do homem. p, 15 


A urbanização da cidade de Sorocaba, às margens da rodovia Raposo Tavares, reflete a 
necessidade de verificar de que forma o bairro Barcelona se insere entre o capital e o espaço 
geográfico. A geografia tem por excelência verificar as mudanças e as contradições no processo 
de reprodução do espaço. O espaço tem uma existência real, ele se concretiza e pode ser 
percebido, vivido pelo e no lugar. 

O lugar como uma categoria de análise, possibilita a compreensão da produção do espaço 
sorocabano e especificamente no bairro Barcelona que se processa de forma especifica. Segundo 
CARLOS” 


“deve-se pensar a história particular de cada lugar se desenvolvendo, ou 
melhor, se realizando, em função de uma cultura/tradição/língua/hábitos 
que lhes são próprios, construídos ao longo da história, e o que vem de 
fora, isto é, o que se vai construindo e se impondo como consegiúência 
do processo de constituição do mundial”, ou ainda, é “a partir do estudo 
do lugar é que procedemos à análise geográfica do espaço (..)”. 


O fundamental é à procura das diversas particularidades na qual as tendências gerais se 
manifestam. Analisaremos então o crescimento e o desenvolvimento da cidade de Sorocaba e 
especificamente do bairro Barcelona por meio do ingresso destas no setor mais dinâmico do 
capitalismo. Como CARLOS” expõe, há necessidade de se pensar o processo de produção do 
espaço numa perspectiva de mudança que envolva a análise das desigualdades sociais que 
colocam em xeque as formas de apropriação expressa no parcelamento do solo urbano, e 
consequentemente, nas suas formas de uso. 

Esse processo de construção de caminhos como possibilidade do sistema capitalista de 
viabilizar o transporte de mercadorias atendendo as necessidades de uma parcela cada vez maior 
da população, propicia o questionamento por parte da sociedade sobre os processos que 
produzem contraditoriamente a riqueza e a pobreza. 

Portanto, o lugar, a política de concessão, a construção viária, a Estrada de Ferro Elétrica 
Votorantim sendo um entroncamento da Estrada de Ferro Sorocabana, o uso do solo, os 
loteamentos e a especulação imobiliária são elementos da produção urbana da cidade de 


Sorocaba, que agem no bairro Barcelona. 


Os primeiros caminhos: A produção do espaço, de caminhos indígenas e das tropas á 
Rodovia Raposo Tavares. 


O bairro Barcelona localizado no município de Sorocaba, distante da cidade de São Paulo 
oitenta e seis quilômetros, teve o seu povoamento e posteriormente a urbanização influenciada 
pelos caminhos abertos pelos índios, bandeirantes e tropas de muares, este último, desde o século 


XVIII passavam pela cidade de Sorocaba transformando seu espaço. 





é Ana F. A. CARLOS. O Lugar no/do Mundo. p, 20. 
º Ana F. A. CARLOS.. A cidade.p,57. 


Os caminhos e as estradas não surgem por acaso, elas são construídas para a 
comunicação entre povos, conquistas territoriais, auxiliando a consolidar ou reformular as fronteiras 
sócio-econômicas-espaciais. 

Os caminhos, veredas estreitas e atalhos que os índios, moradores das terras brasileiras e 
paulistas, abriram para uso próprio, nada acrescentariam para os colonizadores ao menos durante 
os primeiros tempos, pois estes os colonizadores, ainda não tinham noção dos caminhos 
praticados para a comunicação e locomoção dos índios. 

Tendo posteriores a exploração do território brasileiro se dirigindo para o interior do país, 
os caminhos indígenas passam a serem usados e conhecidos pelos bandeirantes, assim estes 
caminhos e veredas que mais tarde para o sertanista branco ou mameluco, essas estradas foram 
de uma importância para a região de Piratininga na expansão e conquista do sertão, 
principalmente em busca de ouro, levou “o sertanista branco e mameluco, o incipiente sistema de 
viação que aqui encontrou foi um auxiliar tão prestimoso e necessário quanto o fora para o 
indigena”.'? Estes donos de uma capacidade de orientação pelas veredas tortuosas e selvagens, 
mestres em artifícios de marcação, colaborador dos paulistas nas estradas, sabiam como transpor 
as passagens de matas espessas ou cruzar as montanhas, assim como locais para pouso e 
alimentação. 

Estes caminhos abertos pelos índios e posteriormente usados pelos bandeirantes na 
conquista do sertão brasileiro em marcha a pé e nus na busca de metais preciosos, e na conquista 
do território, levava os sertanista a herdarem e seguirem os passos indígenas, aprendendo as 
técnicas de se locomover pelas veredas e sítios ínvios, fazendo a leitura dos astros ou rastros, 
distinguindo ou identificando os menores vestígios da passagem de animais nos carreiros, e para 
marcar os caminhos “por exemplo, o uso de dobrar os galhos o de golpear os troncos de árvore, 
ainda frequente entre gente do interior - fossem facilmente aceitas pelos desbravadores 
paulistas", 

As variadas técnicas de comunicação e caminhadas, em fileira única usadas pelos índios e 
passadas para os bandeirantes chegando até os dias de hoje aos sertanistas, mostram até onde 
valeriam sua colaboração indígena. Como também a localização de um rio ou caminho desenhado 
com os dedos nas margens de um rio, indicando também o tipo de peixe que ali era encontrado. O 
processo de sinalização por meio de fogueiras e rolos de fumaça. 

Essas técnicas de locomoção, comunicação e sobrevivência em lugares ermos aprendidas 


pelos bandeirantes, tornaram possível de fato que as... 


“bandeiras saídas de São Paulo, ora em direção a Guairá, ora em 
direção ao sertão do alto São Francisco, terem já nas primeiras 
investidas atinado com o caminho mais apropriado, mostra até 
onde se valeriam seus cabos da colaboração indígena. Não 





'º Sergio. B de HOLANDA. Caminhos e fronteiras, p 15. 
o Sergio. B de HOLANDA. Caminhos e fronteiras, p 17. 


importa que fosse uma colaboração absolutamente involuntária e 
indireta, como chega a sugerir Orville Derby, ao assegurar que os 
sertanistas 'apenas seguiam caminhos já existentes pelos quais se 
comunicavam entre si os índios de diversas tribos relacionadas, ou 


grupos de uma mesma tribo”? 
Não seria de duvidar da existência dessas vias indígenas, antes de iniciar-se a colonização. 
E ainda hoje muitas das estradas de rodagem, assim como das de ferro parece aderir, a dos 
velhos caminhos indígenas e bandeirantes. 
Esses caminhos requisitavam a marcha em fileira simples, inevitável nessas primitivas 
veredas, 
“salvo nos casos excepcionais, como o famoso Piabiru (com 
passagem por Sorocaba)'* ou Caminho de São Tomé, no Guairá, 
que com seus oito palmos de largo, não era, nisto, inferior a 
algumas ruas principais da Lisboa quinhentista, tais veredas 
dificilmente permitiriam em toda a sua largura mais de uma pessoa 
ao mesmo tempo”. '* 
A continuação de caminhos numerosos que partiam da vila de São Paulo, ora ao sul, ora as 
Minas Gerais, onde se estabeleciam as primeiras diminuições de índios guaranis, parece ter fixado, 
muito mais do que o rio Tietê, as direções iniciais da expansão bandeirante. Os rios tinham menos 
importância, em servirem de vias de comunicação do que de meios de orientação. Consta-nos um 
capitão-general de São Paulo, Martim Lopes Lobo de Saldanha, já nos tempos da decadência do 


bandeirismo que, 


“sobre remessas de tropas às regiões platinas, algumas das 
vantagens que ofereciam os rios aos seus governados. É que 
estes banzavam no mar e preferiam marchar por terra, pescando, 
matando as caças que frequentam as margens da água doce, e 
banhando-se 'a uso americano”? 


Costume em que o europeu e seus descendentes como o mameluco teve de acomodar-se, 
tornando-se um hábito nas viagens terrestres e que muitos sertanejos ainda conservam. 

Esses caminhos percorridos pelos índios e bandeirantes de marcha a pé foi o modo de 
locomoção para a exploração de áreas inóspitas na busca de riquezas para a metrópole num 
primeiro momento, tendo como ponte para a dominação e aumento da conquistas territoriais. As 


técnicas usadas para a caminhada eram adquiridas dos índios, e as cargas eram levadas nos 





12 Orville DERBY. “O roteiro de uma das primeiras Bandeiras Paulistas”, Revista do Instituto Histórico de São 
Paulo, IV, S. Paulo, 1899, pág. 343. (Apud, S.B Holanda, pg, 23). 

“º Inserido pelo autor, para indicar a importância deste caminho no desenvolvimento de Sorocaba, sendo uma 
das paradas nas investidas para o sertão e mais tarde como caminho de tropas de muares. 

'* Sergio. B de HOLANDA. Caminhos e fronteiras, p 24. 

'* Documentos interessantes para a História e Costumes de São Paulo, 1898, pg.142.( Apud, S.B Holanda, 


pg, 35). 


ombros desses gentios explorados, o bandeirante explorava os seus conhecimentos sobre o ir e 
vir, assim como sua força, característica da expansão bandeirante na abertura dos caminhos e da 
fundação de povoados. 

O primeiro progresso no Brasil, como em quase todo o continente americano, sobre as 
velhas trilhas indígenas só foi decisivamente alcançado com a introdução em grande escala dos 
animais de transporte. Isso só foi possível lá pelo século XVIII, onde já havia terras desbravadas e 
povoadas. 

O bairro Barcelona localizado no município de Sorocaba, distante da cidade de São Paulo 
oitenta e seis quilômetros, teve a sua urbanização influenciada pelos caminhos abertos pelas 
tropas de muares no século XVII e XVIII, como também, estradas de ferro que desde o século XIX 
passavam pela cidade de Sorocaba transformando seu espaço. 

Caminhos como a Estrada de Ferro Votorantim no século XIX e a construção da variante 
externa da Raposo Tavares! (antigo caminho de tropeiros) na metade do século XX, marcam a 
cidade de Sorocaba como um pólo de atração comercial e futuramente industrial. 

A urbanização da cidade de São Paulo é acelerada a partir da década de 1960, com a 
industrialização impulsionada pelos planos de metas do governo de Juscelino Kubitschek, dando 
ênfase à política de transportes, especialmente a indústria automobilística, que requer do Estado 
uma política de transporte refletindo na abertura de varias rodovias pelo Estado. É possível 
perceber que os caminhos abertos servem ao longo do tempo a um determinado desenvolvimento 
econômico aprofundando as relações entre economia e Estado, fenômeno esse verificado desde o 
período colonial com a descoberta do ouro. 

A descoberta de ouro no interior de Minas Gerais a partir do início do século XVIII, 
provocou um grande movimento migratório para essa região. Até a descoberta do metal amarelo 
na região das Minas Gerais, o único interesse de Portugal com o sul estava na comercialização do 
couro bovino encontrado nos vastos campos. Com a descoberta do ouro, surge a necessidade de 
um meio transporte que pudesse vencer as serras e a mata fechada, atendendo a demanda de 
importação e exportação de mercadorias que se faziam pelo litoral na cidade de Parati-RJ. Inicia- 
se a captura, criação e comercialização do gado muar, cavalar e vacum nos campos de Curitiba. 

Por volta de 1733 ou 1734, vindo pelo “caminho do sul”, aparece em Sorocaba uma grande 
tropa de animais, criados em grande quantidade nas coxilhas dos atuais Uruguai e Argentina, 
conhecidos como muares. Inicia-se, assim, a atividade econômica das feiras de muares na cidade: 
“A partir de 1734, intensificou-se o trânsito de tropas de animais e Sorocaba como pouso natural 
no caminho, com o seu rio e sua ponte, transformou-se numa grande feira de comércio e que 


» 17 


surgiu naturalmente” *. A importância desses dois fatores — ponte e rio — deve-se ao fato de que, 





1º Chamada de variante externa da Raposo Tavares DER; Ouvidoria, Engº Raphael do A. C. Junior, Diretor da 
DR. 2 devido à mudança de itinerário, passando distante do centro de Sorocaba “para a época”, no momento 
atual, a cidade absorveu na sua periferia passando pelo bairro Barcelona a rodovia Raposo Tavares. 

1” Adolfo FRIOLI. A feira de muares de Sorocaba. p, 20 


como bloqueio natural, o registro de animais foi colocado na cabeceira da ponte, local onde os 
tropeiros deveriam recolher os impostos para o Império, importante fonte de arrecadação daquele 
período. 

Não devemos apenas considerar os elementos naturais como únicos fatores que 
possibilitaram o registro de animais, mas o conteúdo da vila, com condições urbanas e agrícolas 
ainda incipientes, mas que se organizavam para o abastecimento das tropas. 

Este “caminho do sul”, chamado no século XVIII, passou por alterações no seu trajeto 
quando as tropas ao chegar em Sorocaba se deparavam com o núcleo urbano, que era tomado 
por comerciantes, ambulantes, pessoas e espetáculos artísticos no período da feira!*, Desta forma, 
cabia ao novo proprietário “puxá-la (a tropa) pelo subúrbio da cidade”.'ºO Caminho para o Sul 
(atual Av. General Carneiro) e Rua de São Paulo (atual Av. São Paulo) que eram, respectivamente, 
a entrada e saída das tropas em Sorocaba, com o crescimento do núcleo urbano fez com que os 
proprietários levassem às tropas pela cidade, esse movimento deu origem a várias ruas, 
expandindo o comércio e criando bairros. 

Com o movimento e expansão do comércio na cidade de Sorocaba, houve o crescimento 
da cidade na metade do século XIX e a mudança do traçado desse caminho que passava pelo 
centro da cidade. Esse movimento de puxar as tropas pela cidade aliado ao desenvolvimento de 
sua economia, configurou na chamada variante externa da Raposo Tavares, sendo o bairro 
Barcelona servido por esta pista de rodagem. 

O século XIX, na década de 70, marca o início do declínio do comércio de muares e, 
encontramos muitas atividades comerciais girando em torno das feiras. A cidade contava com: 2 
empresas de carro de aluguel; 2 hotéis; 3 funileiros; 2 relojoarias; 2 vidraceiros; 1 fotógrafo; 2 
depósitos de cal; 26 lojas de fazendas, ferragens e armarinhos; 122 armazéns de molhados; 29 
tavernas; 10 botequins; 5 padarias; 11 ferreiros; 3 ferradores; 7 bilhares e alfaiates; 3 armadores; 4 
barbeiros; 2 dentistas; 50 açougues; 1 “Centro Comercial” (casa comercial variada). No entanto 
essa estatística é de 1888 e pela quantidade de estabelecimentos comerciais parece indicar um 
próspero mercado consumidor e Apesar das atividades estarem ligadas às feiras de muares 
não podemos falar em declínio do comércio, pois, a força comercial na cidade era muito grande. 

A produção urbana de Sorocaba passa pelos caminhos e estradas abertas ao longo da sua 
história, configurando seu atual território”. Isto também ocorreu em cidades próximas, como Itu e 
Porto Feliz e, em razão das feiras e da necessidade de invernadas para os animais foram 


fundadas cidades como Tatuí, Piedade e Cesário Lange. 





'8 Rafael STRAFORINI. No Caminho das Tropas.p, 85. 

'º Aluísio ALMEIDA . História de Sorocaba. p, 148. 

2 paulo Celso da SILVA. De novelo de linha à Manchester Paulista. p, 39. 

* Durante muitos anos o território de Sorocaba estendeu-se até o estado do Paraná. O registro de animais de 
Faxina pertencia ao Brigadeiro Rafael Tobias de Aguiar, importante personagem sorocabana, explorador da 
concessão dos registros para a Coroa (ALMEIDA, 1969). 


A importância histórica do “caminho do sul”, atual rodovia Raposo Tavares?, implica em 
reconhecer o papel da cidade de Sorocaba como distribuidora de animais, dentro de um importante 
sistema social, de expansão e ocupação do espaço brasileiro, acelerando a divisão do trabalho 
durante, pelo menos 150 anos, até o advento das ferrovias no século XIX e a produção desse 


espaço no bairro Barcelona. 


Entre trilhos: Da Estrada de Ferro Sorocabana à Estrada de Ferro Elétrica Votorantim - uma 
possibilidade de urbanização para o bairro Barcelona. 


Em meados do século XIX, tem-se o início do declínio do comércio de muares e com ele ao 
mesmo tempo temos a chegada da estrada de ferro Sorocabana. 

No Brasil, os primeiros caminhos de ferro e sua implantação com locomotivas de aderência 
simples viriam a quase trinta anos depois do processo existente especialmente na Inglaterra, 
Europa e nos E.U.A. 

O desenvolvimento dos primeiros caminhos de ferro foi implantado na Inglaterra por volta de 
1760, de modo facilitar os transportes no interior das minas de carvão. Esses primeiros caminhos 
de ferro adotavam um sistema chamado de funicular — o qual era composto por cabos de aço 
tracionados por máquinas fixas, movidas por vapor, que movimentavam pequenos vagões com a 
carga de carvão. 

Os estudos e projetos desenvolvidos foram muitos, até chegar à primeira ferrovia com 
sistema de simples aderência, no qual um caminho de ferro era percorrido por uma máquina capaz 
de se autolocomover e tracionar uma série de vagões. 

Em 1825, por George Stephenson, testou a primeira locomotiva num curto trecho de trilhos. É 
inaugurada a primeira ferrovia em 1829, fazendo a ligação do centro fabril de Manchester ao porto 
de Liverpool que adotou o sistema de simples aderência. A partir dessa data, tem início um grande 
surto ferroviário por toda a Europa e Estados Unidos”. 

A preocupação com a implantação de caminhos foi uma constante na vida da Colônia 
brasileira. Os exemplos dessa preocupação se percebem na província de São Paulo, com os 
intensos melhoramentos, particularmente do caminho do mar, em face da dificuldade de se 
percorrerem solos de topografia tão movimentada em clima úmido. 

As notícias da construção de uma estrada de ferro surgiram no ano de 1853, em São Paulo, 


quando o ministro Francisco Gonçalves Martins afirmava: 





22 O caminho do sul, considerando Rio Grande do Sul que se iniciaria e Viamão, Cruz Alta, Lajes e Mafra e 
Santa Catarina, São José dos Pinhais Curitiba, Ponta Grossa, Itararé, Buri ,ltapetininga e finalmente 
Sorocaba. A partir de Itapetininga passando por Alambari, Campo Largo (atual Araçoiaba da Serra) chegando 
a Sorocaba que se tem o trecho que compreende nos dias atuais a rodovia Raposo Tavares. 

2 Silvia. H. F. PASSARELLI. O Dialogo entre o Trem e a Cidade: O caso de Santo André. p.23. 

24 Caminhos do mar e seus melhoramentos, ver: Petrone. Povoamento e caminhos no século XVIII e metade 
do século XIX. 1965 p. 75-138. 


“.. Cidadãos muito respeitáveis projectão, e para isto tem mandado 
proceder aos necessários trabalhos preparatórios, huma outra empresa 
de hum caminho de ferro da Província de S. Paulo, desde o porto de 
Santos até a villa da Constituição”. 

Com a abertura dos portos brasileiros em 1808, os ingleses passam a dar preferências às 
“concessões de privilégios”. Como o Brasil ainda estava sob domínio português, “as concessões de 
previlégios” eram uma tática em que os ingleses passaram a usar com frequência durante o 
período Imperial brasileiro, para poder explorar e desenvolver um capitalismo competitivo. 

Enquanto o capitalismo competitivo, segundo Florestan Fernandes? já vivia uma segunda 
fase, no Brasil ainda sustentado por uma economia agrário-exportadora “de café”, os ingleses 
fazem um grande investimento para atingir um maior nível de produtividade na comercialização do 
café. 

Foi em função do café, na época principal produto de exportação comercial, que não se 
pensou nas articulações das linhas ferroviárias entre si, fazendo um planejamento estadual para 
que não perdesse sua função com a decadência do café, pois: 


“a fronteira agrícola se expandiu, nasceram novas cidades e 
geraram-se divisas que financiavam as ferrovias (eram elas, 
portanto, fruto da iniciativa privada, 

e não da estatal; não eram impostas: surgiram como uma 
necessidade para se ampliar e baratear a produção)? 


Assim, foi em 1859 incorporadas em Londres a São Paulo Railway Company Ltd., em que 
Barão de Mauá detinha um terço do montante do capital empregado. Para a construção da 
estrada de ferro de Santos até Rio Claro, a Companhia deteve o privilégio, porém, deveria priorizar 
a implantação do trecho até Jundiaí. 

Com os trabalhos iniciados a inauguração da estrada aconteceu em 1867, e então os 
ingleses permaneceram sozinhos na direção da companhia, que passou a denominar-se The São 
Paulo Railway Company Ltd. 

Os caminhos da economia paulistana faziam-se abrir para oeste paulista, com os novos 
prolongamentos das estradas de ferro para o interior como: a companhia Ituana, a Mogiana e a 
Sorocabana. 

O café e a cana-de-açúcar como produtos consolidados na agricultura brasileira e o algodão 
que durante a guerra civil americana foi plantado em Sorocaba como produto de exportação e, 
exportada via porto de Santos para a Inglaterra, o algodão na região de Sorocaba, assim como 
outros produtos eram transportados para o porto em lombos de mulas e posteriormente pelas 
ferrovias que se abriam para o interior. 

Esses novos caminhos de ferro, contrapondo os percorridos pelos muares se alastravam 


para o interior do Estado de São Paulo, tornando a ferrovia na condição de principal meio de 





2 Fernandes FLORESTAN. A revolução burguesa no Brasil, p.228. 
% Fabrício CALO . Ferrovias Paulistas: Influencia histórica sobre a malha urbana. p, 26. 


transporte rápido e com enorme capacidade de carga, superando o transporte de tropas de 
muares, que, desde 17347” na cidade de Sorocaba, era o principal meio de transporte de cargas, 
servindo a Capital (R.J), a Minas Gerais, Espírito Santo e principalmente São Paulo, entre outras 
cercanias, tornando Sorocaba conhecida como o local da “Feira de Muares de Sorocaba”. 

Na transformação do espaço, necessário ao desenvolvimento capitalista, faz-se necessário o 
desenvolvimento do transporte de mercadorias. Como exemplo tem-se a concessão para a São 
Paulo Railway (S.P.R) , que possibilitou ao Império à transposição da Serra do Mar para o 
escoamento da produção de café. A ferrovia foi à solução para época e que custou um longo 
período de monopólio para S.P.R., na condição de único caminho férreo para o porto de Santos. 

O papel de destaque das ferrovias se difundia entre os capitalistas sorocabanos e Ituanos. 
Com o desenvolvimento de uma nova tecnologia dos transportes, esse projeto pode ser realizado. 
Alguns capitalistas da época em Sorocaba encamparam a idéia de Luiz Matheus Maylasky?, em 
lutar pela construção de uma ferrovia que partisse de Sorocaba até São Paulo. 

Em 1867, com a inauguração da São Paulo Railway Co. Ltd. e a difusão entre os 
cafeicultores e outros empreendedores, ocorre em 1869 na cidade de Sorocaba, a difusão da idéia 
de modernidade ligada à ferrovia. Inicia-se entre os capitalistas sorocabanos o desejo de levar a 
efeito a fundação da Companhia Sorocabana. 

Descreve GASPAR?” numa linguagem um tanto folclórica, que alguns capitalistas 
sorocabanos, Antonio Lopes de Oliveira, Roberto Dias Baptista, Ferreira Leão, Luiz Matheus 
Maylasky, Dr. Vicente Euphasio, Oliveira Pilar, Ubaldino de Amaral entre outros, discutiam as 


vantagens dessa tarefa em levantar o capital subscrito; 


“E nenhum se atrevia a dizer a quantia que subscrevia. 

Maylasky, com sua calma habitual meteu os dedos no bolso de seu 
colete e delle tirou uma moeda de 40 réis, e exclamou entre os 
circunstantes: “ Aqui está o meu capital subscrito! Para a formação da 
Companhia “Sorocabana”, é este o dinheiro que subscrevo com 
satisfação, além das propriedades que possuo. Com estes dois 
vinténs, havemos de levar avante o nosso ideal!... Avantes 
Sorocabanos! Quem assina mais?! Eram estas as palavras de 
Maylasky quando também no dia seguinte correu a lista, afim de angariar 
entre o povo sorocabano o capital necessário. 

Estupefatos ficaram seus amigos, quando ao cabo de algumas semanas, 
Maylasky, arranjou 2.600:000$000 subscritos por meio de ações e tratou 
logo de dar início à tão grandioso empreendimento. 

Foi assim, “com 40 réis” que se fundou a Companhia Sorocabana.” 





27 Adolfo FRIOLI. A feira de muares de Sorocaba. Sorocaba: OSE, S.E.M.S., 1993. 

2 Sobre a história de Luiz Matheus Maylasky, consultar: Antonio Francisco, Gaspar. Bodas Brilhantes. 
Colaboração de Antonio Francisco Gaspar em homenagem ao Progresso e grandeza da E. F Sorocabana no 
seu 75º aniversário na Entrega do tráfego ao Público do trecho São Paulo à Sorocaba em 1875. Impresso 
nas oficinas da Ed. Cupolo Ltda., 1950, e ,Paulo Celso da Silva. De novelo de linha à Manchester Paulista. 
Fábrica têxtil e cotidiano no começo do século XX em Sorocaba. Sorocaba: projeto Linc, 2000. 

2º Antonio Francisco GASPAR. Histórico do início, fundação construção. p, 230 


Em 1869, antes dos sorocabanos, surgiu a idéia aos ituanos, em construírem uma via férrea, 
ligando Jundiaí a cidade de Itu. 

Os ituanos convidaram os capitalistas sorocabanos para entrar como acionistas da 
companhia “ltuana” que se constituíra para construir a linha férrea Jundiaí a Itu. Maylasky, pondo- 
se a frente arranjou 300:000$000?º de capital subscrito pelos mais fortes capitalistas do município 
de Sorocaba. Com esse capital levantado, havia interesse dos sorocabanos em estender a linha 
até Sorocaba. 

Em 1870, uma comissão foi a Itu pedir que a linha fosse estendida até Sorocaba. Consta 
que nessa reunião a comissão sorocabana foi mal recebida, no entanto, os ituanos viram-se 
contrariados com a idéia dos sorocabanos, pois não existiam fundos para tal empreitada, e não 
havia o que transportar de imediato. Sem produto para transportar não haveria lucro para cobrir os 
gastos com uma linha até Sorocaba. Deve-se lembrar que, nesse momento o transporte ainda era 
feito por mulas, que transportavam boa parte da produção de algodão e outras mercadorias até a 
capital. Há que lembrar que o principal produto transportado da região para o porto de Santos era o 
algodão, mas este não era suficiente para cobrir os gastos com a construção da ferrovia de Itu a 
Sorocaba. 

Ainda que houvesse dissidências entre os grupos econômicos locais, sorocabanos e 
ituanos, também se desenvolviam esforços para seus interesses comerciais, que no caso 
sorocabano era de chegar mais rapidamente ao porto de Santos, viabilizando uma economia de 
exportação, gerando lucros de sua exploração e servindo como incentivo para que os agricultores 
continuassem produzindo algodão.*'Porém, o algodão como produto agroexportador que não pode 
ser negado, durou um curto período (1861-1870), não podendo gerar capital suficiente para 
construí-la, pois a produção era estruturada na pequena produção familiar. 

Não podemos considerar como único fator a produção de algodão. Temos que levar em 
conta a política local, que não mediu esforços para arrecadar o capital interno e externo suficiente 
para a construção da ferrovia. “Um dos caminhos foi usar a Fábrica de Ferro Ipanema para 
levantar capital junto ao Imperador, pois este tinha “boa intenções” com a Fábrica, tanto que a 


ferrovia se chamava “Companhia Sorocabana, Estrada Real de Ferro de Ypanema a São Paulo”.* 


Desacordos entre as partes fizeram que Maylasky organizasse e fundasse em Sorocaba, em 
1871 a Companhia “Sorocabana” a fim de construir uma via férrea ligando Sorocaba a São Paulo 


atingindo o porto de Santos pela Inglesa. Levado a obra a efeito, foi inaugurado o seu tráfego em 





% Leia trezentos mil contos de réis. Convém registrar, principalmente que a moeda do século XIX tinha a 
seguinte divisão : TOSTÃO: moeda de níquel de Portugal e do Brasil, que valia cem réis, hoje o equivalente a 
dez centavos; REAL (réis no plural): unidade convencional, no antigo sistema monetário do Brasil — equivale 
hoje a 1 real ou cem centavos; CONTO DE RÉIS:- um milhão de réis, mil reais hoje. 

* Paulo Celso da SILVA. De novelo de linha à Manchester Paulista. Fábrica têxtil e cotidiano no começo do 
século XX em Sorocaba. Sorocaba: projeto Linc, 2000. 

* Segundo Adolfo Frioli em entrevista. (apud, Straforini. p,106.) 


10 de julho de 1875. Esta obra possibilitou a construção de um entroncamento ligando a Estrada 
de Ferro Elétrica Votorantim à Sorocabana. 

Além das picadas e caminhos tortuosos que levaram a formação do bairro Barcelona no 
início do século XX, houve antes uma importante obra no final do século XIX, que cortaria este 
bairro com destino ao Votorantim? Esta obra era a “A ESTRADA DE FERRO ELÉTRICA 
VOTORANTIM”, iniciada em 1890 pelo extinto Banco União de São Paulo, que visava 
diversificação dos investimentos montando “diversos prédios, tais como: fábrica de chita, olaria, de 
cassa e de lã, aproveitando o salto para a construção de uma usina hidráulica e elétrica, como o 


fez e indústrias de caieiras” *. 


A formação do bairro Barcelona, “cortado”? 


pelos trilhos da estrada de ferro elétrica 
Votorantim, e distante do centro de Votorantim pela linha férrea não mais que quatro quilômetros, 
foi iniciada em 1890 pelo extinto Banco União de São Paulo, que na pessoa do senador Lacerda 
Franco, presidente do Banco União, visava investimentos e, segundo seus assessores, a região 
apresentava condições naturais excepcionais para o desenvolvimento de estabelecimentos 
industriais. 

A região de Votorantim por sua natureza exuberante com quedas e saltos formados pela água e 
encontrados em grande quantidade teve a primeira referência histórica ao Salto de Votorantim, 
dada pelo naturalista Auguste de Saint-Hilaire, em “Viagem à Província de São Paulo”, no início de 
Janeiro de 1820: 


. Fomos visitar, a uma légua (cerca de 6 Km) acima de 
Sorocaba, uma cascata formada pelo rio do mesmo nome, mais 
bonito ainda que de Itu. Após descrever uma curva fechada, o rio 
se despeja de repente de uma altura considerável, caindo sobre 
um amontoado de rochas. As águas espirram, espumantes, e logo 
em seguida escoam mansamente pro entre as duas margens 
cobertas de matas virgens. Enormes árvores estendem seus 
ramos por sobre a cascata;. . . percebendo-se por ramos . .. um 
pequeno filete de água, que se desvia do rio e faz girar a roda de 
um moinho” *. 


Caracterizando o espaço natural do ponto de vista geológico, a região de Sorocaba, 
coloca-se nos limites entre os terrenos cristalinos, proterozóicos, do grupo São Roque (calcário, 
filito, xistos, granitos) e os terrenos sedimentares, carboníferos, da formação Itararé, de fácies 
glaciário (tilitos ou diamictitos, arenitos, varvito); em outros termos, marca os limites entre o escudo 


Atlântico, a leste e, a bacia sedimentar do Paraná a oeste”, situando a cidade de Sorocaba na 





* Votorantim era importante bairro de Sorocaba, sendo uma das primeiras a constituir uma estamparia em 
1891, tendo importância na extração de minérios (mármores). 

** AntonioFrancisco GASPAR, Sorocaba de ontem, crônicas da cidade. p, 219. 

> A expressão (“cortada” pelos trilhos) se refere no imaginário das pessoas em relação ao bairro 
Barcelona, pois esses trilhos são a divisa do bairro Barcelona com outros. 

ºº Auguste, de SAINT-HILAIRE, (1779/1853) Viagem à Província de São Paulo. p,26. 

* Elina SANTOS. Geomorfologia da região de Sorocaba e alguns de seus problemas. pp.3-29. 


depressão periférica do estado de São Paulo. Diante da geomorfologia temos lugares onde se 
entremeiam ou se interpenetram as formas de relevo do planalto Atlântico (cristalino) a leste e, o 
planalto meridional (sedimentar) a oeste”, sem esquecer da questão fitogeográfica que revela as 
interpenetrações entre as matas tropicais e os cerrados, todos muito degenerados ou substituídos 
por pastagens ou culturas, nos dias atuais. 

Portanto, não era apenas a industrialização por meio de máquinas têxteis que o Banco 
estava interessado em desenvolver nessa região, pois, não muito distante do Votorantim e próximo 


o salto do Itupararanga afirma GASPAR * 


“estavam as riquíssimas jazidas de mármore negro, branco, verde, 
azul e rajadas; abundancia de ardósia, empregada na cobertura de 
muitos edifícios de São Paulo; granito preto, róseo, etc. De granito 
róseo do Votorantim são feitas às colunas do Teatro Municipal de 
São Paulo e a fachada do pórtico principal do Clube de Engenharia 
do Rio de Janeiro.” 


A industrialização nessa região estava atrelada aos recursos naturais que possibilitaram 
esse investimento pelo Banco União. Para isso, era necessário que a produção e o transporte não 
se limitasse apenas a lombo de mula, mas sim a uma circulação mais rápida de suas mercadorias 
produzidas. 

A circulação e a comunicação fazem parte da mobilidade, do transporte de cargas, de 


pessoas e informações que, segundo RAFFESTIN *: 


em todo “transporte” há circulação e comunicação 
simultaneamente. Os homens ou os bens que circulam são 
portadores de uma informação e, assim, “comunicam” alguma 
coisa. Da mesma forma, a informação comunicada é ao mesmo 


tempo, um “bem” que “circula”. 


Essa circulação está expressa as voltas de recursos, estes em que o Banco União fez 
investir no Votorantim e Itupararanga, a contar a fábrica de estamparia que começou a funcionar 
em 1892, com tecido cru importado da Inglaterra. Era necessário fazer com que a produção fosse 
transportada para os grandes centros da época, e o meio mas eficaz era o sistema ferroviário. 

Esse sistema ferroviário implementado traz várias transformações nas cidades e no meio de 


vida da população como afirma CALO” : 


“Ao se instalar uma simples parada de trem numa cidade, esta 
muda em muitos aspectos: o comércio; o zoneamento contíguo à 
estação; forasteiros e imigrantes passam a chegar todos os dias; o 
comércio se diversifica; a produção deixa de ser feita localmente 
para ser trazida de São Paulo; a cultura chega também com mais 





8 Anísio B. PEREIRA. Considerações sobre o meio físico de Sorocaba. pp. 85-89. 

*º Antonio Francisco GASPAR. Histórico do início, fundação construção. p, 220 

*º Claude RAFFESTIN. Por uma Geografia do poder. p. 200. 

“ Fabrício CALO . Ferrovias Paulistas: Influencia histórica sobre a malha urbana. p, 26. 


frequência (jornais, revistas, livros); surge um mercado de trabalho 
mais dinâmico, dada à facilidade e o curto tempo para se 
locomover para outras regiões”. 

A formação do sistema ferroviário no município de Sorocaba data do período de 1870, como 
já foi colocado, e do entroncamento de Sorocaba para o Votorantim, inaugurada em 1 de janeiro de 
1893, posto em circulação não apenas para tráfego de produtos, mas também de pessoas que 
usavam a linha para se locomover, usando as estações da Parada do Alto” e de Vila Assis, entre 
outras que foram formando-se conforme a população ia aumentando, tendo chegado o bonde 
elétrico em 1922. 

Essa linha férrea que corta o bairro Barcelona fora colocada no primeiro momento com 
diferenças técnicas. Essas diferenças eram em torno da bitola de 0,60 cm contra as de 1.0 metro, 
que era necessário à baldeação das cargas transportadas para o Votorantim e, vice e versa a 
Sorocaba. Essa baldeação requeria mão-de-obra e exigia um tempo para que as realizações das 
tarefas ligadas à troca de cargas por causa da diferenças técnicas envolvendo as bitolas, fossem 
realizadas implicando em mais custos. 

A segmentação das redes ferroviárias se observava na utilização das bitolas diferentes, 
impedindo o tráfego comum entre ferrovias de um mesmo município, estado ou até com países 
limítrofes. Os diferentes tipos de bitolas foram adotados por diferentes fabricantes de material 
ferroviário. Isso ocorreu porque os primeiros empresários de ferrovias não estavam preocupados 
em formar redes e sim em conectar uma determinada região a um porto”?. Outras vezes, o objetivo 
era alimentar uma linha ferroviária troncal, como era o caso entre a Estrada Elétrica Votorantim, 
com bitola de 0,60 e a Estrada de Ferro Sorocabana com 1,00 m; nesse caso havia uma menor 
inversão de capital com a aquisição de material de uma bitola de menor tamanho e a utilização do 
trabalho braçal nas tarefas de transbordo. 

Essa opção fazia sentido nas economias exportadoras como o caso do Brasil, cujo mercado 
não tinha a mesma dinâmica como da Inglaterra. Além disso, nessas economias, havia abundante 
oferta de mão de obra barata, ou mesmo trabalho escravo, para as tarefas de transbordo.” 

A integração das regiões brasileiras para o fortalecimento do mercado interno era agora 
fundamental e o Governo Federal projetava a integração dos meios de transporte, no qual as 
ferrovias se destinariam ao transporte de longa distância e as rodovias, com menores custos de 
implantação, fariam a ligação das áreas ainda não atingidas pelas ferrovias”. Era necessário 
vincular a estratégia e controle do Governo Federal sobre os meios de circulação e comunicação. 


Como mostra Raffestin”, a circulação e a comunicação são as duas faces da mobilidade. Por 





*2 Essa estação da Parada do alto foi a primeira do trajeto que compreendia Sorocaba a Votorantim. Parada 
do alto é um bairro a sudoeste do bairro Barcelona, eles se misturam no imaginário das pessoas que vivem, 
habitam ou não o local. O mesmo se dá para a vila Assis, mais ao norte, sentido centro de Sorocaba. 

*º Pedro de CAMARGO. O papel da circulação, na integração. p, 76. 

** Pedro de CAMARGO. O papel da circulação, na integração. p, 78. 

*º José Américo de ALMEIDA. O Ministério da Viação no Governo Provisório. 1933 

*º Claude RAFFESTIN. Por uma Geografia do poder. p. 200. 


serem complementares, estão presentes em todas as estratégias que os atores desencadeiam 
para dominar as superfícies e os pontos por meio da gestão e do controle das distâncias. Para 
Becker” essa articulação depende das cidades que “são os principais agentes funcionais de 
ordenamento do espaço nas diferentes escalas geográficas”, e funcionam como nódulos da 
anatomia das relações regionais. Esse ordenamento do espaço estava acelerado na cidade de 
São Paulo, despontando como principal economia do país. 

Com a falência do Banco União (1918) e a venda, em 1919, ao Comendador Antonio Pereira 
Ignácio, da Sociedade Anônima Fábrica Votorantim, foi a linha modificada, tendo as suas bitolas 
trocadas de 0,60 cm para as de 1.0 m, sendo também substituída à ponte de madeira (que cruza o 
rio Sorocaba, local onde as tropas de muares paravam para descansar e pagar os impostos) por 
uma de ferro”, efetuando assim a mudança no traçado e inaugurado em 1922. 

Aprovado no ano de 1934, o Plano Geral de Viação Nacional, buscou a coordenação das 
ações na área dos transportes ferroviário, rodoviário, fluvial, marítimo e aéreo, tendo em vista a 
necessidade de atender às conveniências nacionais de ordem política, econômica e militar 
(Decreto Federal nº24.497, de 29 de julho de 1934). Com relação às ferrovias, o plano indicava a 
padronização de material fixo e rodante da rede nacional, adotando mesma dimensão de bitolas e 
tipologia de material rodante o que viria a facilitar a manutenção e expansão da rede. 

A rede de transporte constituído entre o centro da cidade de Sorocaba e Votorantim, 
passando pelo Bairro Barcelona, trouxe modificações a este último. Antes da metade do século 
XX, a circulação de mercadorias se fazia por caminhos e estradas de terras, sendo uma área de 
produção de laranjas para exportação e plantio de cebolas, configurando-se como uma área rural. 
Esse bairro viu a modernidade passar a seus pés (locomotivas) sugerindo a mudança que, 
segundo GOTTMAN?, os ciclos das atividades humanas deslocam com o passar do tempo. E 
esses ciclos encontram-se também no bairro Barcelona, que passa de área rural?" para área 
residencial e com surgimento de pequenas oficinas mecânicas, em meados do século XX, tem a 
transformação em seus limites. 

Ainda há áreas residenciais, porém vocação industrial se apresenta, como podem afirmar a 
presença de barracões de carga e descarga, de produção de cimento da empresa Votorantin (hoje 
de propriedade de Antonio Ermírio de Moraes) que naquela época eram abastecidos pela linha 
férrea, e que hoje o são por caminhões. 

É necessário levar em conta que os investimentos realizados pelo Banco União em 
Votorantim, se realizaram pelo potencial energético da região e pelo solo rico em minérios, que 


resultou em fábricas de olarias, caieiras, cassa e de lã. 





“” Bertha K. Becker. O papel da Amazônia nos cenários para o planejamento da gestão ambiental. 1994. 

e Naquela época já havia duas pontes que cruzavam o rio Sorocaba, uma onde a tropa de muares parava 
para descansar e pagar os impostos e a outra da estrada de ferro votorantim. 

*º Silvia H. F. PASSARELLI. O Dialogo entre o Trem e a Cidade: O caso de Santo André. p.38. 

% Jean GOTTMAN. The significance of territory. 0,161. 

“ Henri LEFEBVRE. A revolução urbana. p.43. 


Podemos afirmar que esses empreendimentos, junto com a estrada de ferro Votorantim, 
necessária para o escoamento da produção, levou a um desenvolvimento do que mais tarde seria 
a cidade de Votorantim, mas que por decorrência desses investimentos, outros bairros, como o, a 
Parada do Alto e, principalmente o bairro Barcelona, teve o seu povoamento acelerado, resultando 
numa urbanização, em que o transporte dos trabalhadores para a fábrica de chitas e outros 
estabelecimentos era realizado por este caminho de ferro, surgindo assim, várias estações, ao 


longo do trajeto. 


O lugar do bairro Barcelona 


O bairro Barcelona - localizado na porção sul de Sorocaba e esta a sudoeste da cidade de 
São Paulo no limite do escudo atlântico com a depressão periférica, ao sopé da Serra de São 
Francisco, conurbado com o Município de Votorantim,- tem, em sua origem, sua formação ligada a 
chegada dos imigrantes espanhóis. Até hoje a presença espanhola é marcante, principalmente 
pela presença dos descendentes desses migrantes aportaram no Brasil no início do século XX. 

O bairro Barcelona, distante do centro de Sorocaba apenas 3 km, faz divisa ao sul com os 
bairros João Romão e Zacarias, ao norte com vila Assis e Pinheiros, ao oeste Jd. Dias Lopes e 
Parada do Alto e a leste sentido vila Hortência e Haro. Algumas vias nos levam do centro de 
Sorocaba ao Barcelona como: a Av. Campos Sales, a Nogueira Padilha e a estrada de ferro 
elétrica Votorantim, transpondo o rio Sorocaba sentido sul, chamado também de Além Ponte? 

O Barcelona atualmente serve para entender as representações sociais (Ver mapa-2) 


expressas na cidade de Sorocaba e dos bairros que a compõem. Para Seabra : 


a sequência temporal das formas urbanas (cidade-bairros- 
subúrbios-metrópole-periferias) se configurou por desdobramento 
sucessivos, sempre sob os imperativos de aceleração das formas 
e uso do tempo e sem, necessariamente, apagar os traços do que 
veio antes”. * 

Esses traços, 'do que veio antes”, expostos no bairro Barcelona são perceptíveis na sua 
configuração urbana, com suas casas, ruas, avenidas, na expectativa de se industrializar, na 
diversidade dos mercados de bens, de produtos e de trabalho formal e informal como os catadores 
de papel — “os homens carroças — que habitam o Barcelona na sua forma miserável e 
descriminada no quadro da vida social. 

Sobre esses traços, as formas do passado ainda são visíveis no bairro Barcelona. A linha 


férrea Elétrica Votorantim (particular), a rodovia Raposo Tavares, o centro de comércio ao longo da 





52 sorocaba tem uma interessante divisão territorial utilizando o Rio Sorocaba e a linha da Estrada de Ferro 
Elétrica Votorantim. Uma parte da cidade fica no Além-Ponte e outra no Além-Linha. Esta divisão não é 
aleatória, pois demarca inclusive divisões de classe, tendo o Além-Linha um status maior durante o século XX 
pela importância da EFS (depois FEPASA, atualmente FERROBAN). 

Odette C. de Lima SEABRA. São Paulo: A cidade os bairros e a periferia. p,271. 


Av. Paraguai, que tenta se especializar com lojas de autopeças ou ferros-velhos, os torcedores que 
frequentam, nos finais de semana, o campo do Barcelona Futebol Clube”. 

O uso do espaço deixa marcas profundas no lugar, este do bairro Barcelona, como nível da 
prática socioespacial que para CARLOS? revela no plano do vivido (envolvendo a categoria 
habitante) que mostra a condição da vida material, ganha sentido na vida cotidiana, expressando 
as condições e as contradições da reprodução espacial no mundo moderno. 

O lugar se anuncia por meio de uma identidade, cultura e simbologias que resultam nas 
práticas sociais do habitante. O lugar para LEFEBVRE* “aparece como diferencial: cada lugar e 
cada momento não tendo existência senão num conjunto, pelos contrastes e oposições que o 
vinculam aos outros lugares e momentos, distinguindo-o”. A descoberta, a ocasião, o viver, os 
significados e suas simbologias remetem ao lugar e à sua história. “No lugar emerge a vida, pois é 
aí que se dá a unidade da vida social. Cada sujeito se situa num espaço concreto e real onde se 
reconhece ou se perde, usufrui e modifica, posto que o lugar tem usos e sentidos em si” ” É no 
lugar que se materializam as relações sociais e de produção na cidade. O lugar contém uma 
prática social, que dá identidade, transmite o sentimento de pertencer ao “outro”. O lugar é a 
extensão do corpo, do olhar, das pernas, dos alicerces, da mudança, do velho e do novo. 

Essas marcas no lugar deixam traços que organizam comportamentos, determinam gestos, 
atitudes, revelando-se por meio dos modos de apropriação e produção dos lugares no bairro. 
Nesse sentido, o uso tem um caráter local, trajetos e percursos que dizem respeito à vida, imposta 
pela troca de mercadorias que acentua a racionalidade do lugar. Ele se constata em vários níveis, 


que esclarecem o lugar do habitante e do usador no plano do imediato. 


“Trata-se do lugar da casa e de tudo que o ato de habitar implica à 
vizinhança, em contatos contínuos; a rua, com seus encontros, 
intercâmbios, troca de informações e sua dimensão lúdica. São 
lugares de orientação (...) referência significativa da vida, que tem 
uma dimensão objetiva (da relação pratica com o outro e com o 
espaço) e subjetiva (identidade, memória). Assim, os espaços se 
ampliam; a casa e a rua ganham a dimensão do bairro”. 


A análise do bairro Barcelona na escala espacial, significa pensar a escala local em sua 
relação com uma totalidade espacial mais ampla para que ganhe um sentido explicativo. O desafio 
de explicar o bairro pelos caminhos que o cortam ou lhe servem (a rodovia Raposo Tavares e a 


estrada de ferro elétrica Votorantim) pode efetivamente iluminar o processo de configuração do 


espaço urbano do bairro. 





* Campo do Barcelona fundado em 15/11/1951. 

S Ana F. A. CARLOS. Espaço-Tempo na Metrópole. p,244. 
% Ibidem. p,45. 

” Ana F. A. CARLOS. O Lugar no/do Mundo. p, 29. 

º Ibidem. 


A Rodovia Raposo Tavares e a política de concessão, na produção do espaço. 


O bairro Barcelona antes da metade do século XX, não era servido pela rodovia Raposo 
Tavares, e também poucas casas compunham esse lugar. Diante de um processo que foge das 
mãos dos habitantes locais tem-se no Brasil no final da década de cinquenta, com o governo de 
Juscelino Kubitschek uma profunda transformação do sistema econômico do país por meio do 
Programa de Metas”. Com esse plano aprimorou as políticas governamentais utilizando-se das 
técnicas do planejamento, porém, aliada à ideologia da neutralidade de sua prática.” 

A política de transporte, setor chave no Programa de Metas, serviu as necessidades da 
acumulação industrial. A prioridade dada à modalidade de transporte rodoviário se vinculava ao 
próprio papel líder que a indústria automobilística teria no setor industrial. O programa rodoviário 
do governo J.K deixou em segundo plano as ferrovias e as hidrovias. A partir desse governo, e 
com os que se seguirão, as rodovias vão exercer o domínio absoluto da infra-estrutura de 
transportes.” 

Esse “padrão automobilístico rodoviário pautado nos transporte de mercadorias feito 
principalmente por caminhões, nos anos seguintes ao governo J.K, são marcados por uma crise 
política, social e econômica. Ao contrário do esperado, desenvolvimento da indústria pesada no 
período anterior (era Vargas), ampliava as desigualdades e a pressão de alguns setores sociais. 

Por outro lado, tem-se uma fase em que o aparato estatal avança na análise da economia 
e da sociedade brasileira. Materializava-se uma tecnoestrutura estatal originada dentro e para o 
exercício da hegemonia do poder executivo sobre os demais poderes. À medida que se 
institucionalizava o planejamento afinava-se a habilidade de analisar, diagnosticar, projetar etc, o 
que ampliava a própria capacidade de decisões e de sua centralização no executivo.” Isto fica 


evidente no Plano Trienal, primeiro instrumento de política econômica global e a 


globalizante...”* 


que para ser implementado, exigiria uma maior centralização das decisões, o que 
para época era incompatível com a divisão dos poderes. 

Em 1961, é criado o Conselho Nacional dos Transportes (CNT). A este Conselho caberia 
corrigir sua precariedade, seu atraso e a persistente falta de coordenação. Caberia a ele, entre 


outros, elaborar uma política nacional de transportes e coordenar as diversas áreas. se 





ºº As metas do programa dirigiam-se a quatro setores da economia: energia, transportes, alimentação e 

indústria de base. O setor de transportes cresceu mais que o PIB. Em 1958 o país tinha 16 fábricas de 

automóveis e 1200 de autopeças. In; lanni, Otavio. Estado e planejamento Econômico no Brasil. p, 164 e 165. 
Ibidem. 

O transporte por ferrovias perfazia 29,2% e o hidroviário 32,4 em 1950. Em 1970 apenas 15,7% trafegavam 

por ferrovias e 11,2% por hidrovias. In; Braga, José Carlos de S. e Antonio Celso Agune. “Os transportes na 

política econômica: Brasil — 1956/1979” | Seminário Latino-Americano de Políticas Públicas. 

FUNDAP/CLACSO, SP. 12/1979. p, 11. (Apud; José Alberto B. da SILVA. p, 31.) 

2 José Aberto B. da SILVA. A rodovia dos Imigrantes e a questão da Moradia em Diadema. p, 32. 

$ Otavio IANNI. Estado e planejamento Econômico no Brasil. p, 209. 

“A criação do CNT é cogitada já nos anos 50. In; Bastos, Humberto. ABC dos Transportes. 22. Ed, revista e 

atualizada. Serviço de Doc. Do Min. dos Transportes. R.J. 1971. pp.64 e 65. (Apud; José Alberto B. da SILVA. 

p; 32.) 


Com a urbanização crescente nos grandes centros, principalmente na cidade de São 
Paulo, e, não estando preparadas infra-estruturalmente, não conseguem suprir as necessidades de 
seus moradores. O volume de veículos nas ruas, à demanda para o transporte coletivo, a coleta de 
lixo, dentre outros elementos demonstram a falta de planejamento. Para o enfrentamento desses 
problemas faz-se necessário gerar instrumentos de regulação social mais ágeis, flexíveis e 
participativos, o que resultará, desde a década de 1970 na concessão dos serviços de utilidade 
pública. 

Grande parte da população brasileira, espacialmente as concentradas nas cidades, utiliza- 
se de uma série de infra-estruturas urbanas que em sua maioria são controladas pelo Estado. 

Na década de 1990, uma parte dessas infra-estruturas passou para o controle da iniciativa 
privada, isto é, os serviços de utilidade pública” foram concedidos a particulares por meio de 
Concessões. Assim, grupos privados prestadores de serviços de utilidade pública, surgiram 
principalmente nos centros urbanos, como Ecovias, SP vias, Viaoeste, Colinas, etc, na concessão 
de rodovias; 'Embratel, Telefônica, Tele Centro Sul etc, na telefonia; Gerasul, Escelsa, Light etc, na 
produção e distribuição de energia elétrica; Empresa de Navegação da Amazônia, nos transportes 
coletivos entre outros'.º Cabe dizer como fundamento para essa lógica, que a realização da 
concessão dos serviços de utilidade pública deve dar-se no momento em que o Estado não é mais 
capaz de organizar recursos para investir nestes serviços.” Isso passa a ocorrer porque a 
crescente urbanização? brasileira e as crises mundiais a partir da década de 1960, definiram a 
necessidade de recuperação e construção de novas infra-estruturas principalmente nas grandes 
cidades brasileiras, 

Neste contexto a política de concessão da rodovia Raposo Tavares iniciou-se 
especificamente em 31 de março de 1998, quando a Viaoeste — Concessionária de Rodovias do 
Oeste de São Paulo, fundada no dia 4 de março de 1998, como Sociedade Anônima —, passou a 
ter o direito de administrá-la por um período de 20 anos. Um dos compromissos do programa de 
concessão era propiciar condições adequadas de tráfego, segurança e conforto aos trechos nos 


termos da concessão.* 





8 Para Rangel, estas atividades são: água, esgoto, energia elétrica, transportes urbanos de passageiros, 
transportes pesados inter-regionais de carga, principalmente ferroviários, entre outros. Inácio RANGEL. 
Economia brasileira contemporânea. 1987. 

8º Marcio R. SILVEIRA.; Márcia da SILVA. Presidente Prudente, da formação. p, 101. 

%” Inácio RANGEL. Economia brasileira contemporânea. 

id) processo de substituição de importações na América Latina realizou-se sem alterações na estrutura 
agrária e com uso de capital intensivo, provocando modernizações escalonadas (setoriais), através de 
sucessivos ciclos, acompanhadas de crescente incapacidade de absorver mão-de-obra liberada pelas crises 
agrárias.Assim enquanto a infra-estrutura de transporte de mercadorias e comunicações foi sendo 
modernizadas, alcançando padrões internacionais, criaram-se crescentes e profundas carências na infra- 
estrutura social das cidades”(Mamigonian, 1985, p.4). 

*º Em 2004 no mês de Outubro, no valor de 485 milhões a CCR- Companhia de Concessões Rodoviárias, 
assumiu também a Viaoeste com autorização do Governo Estadual. A CCR que já controla a Auto-Ban, Nova 
Dutra, Rodo-Norte, Ponte Rio- Niterói e Via —Lagos, que juntas somam 1,29 mil quilômetros. 


A Raposo Tavares, inicialmente, possuiu tráfego de mão dupla, sem acostamento e com 
sinalização precária. Hoje, no trecho que compreende Sorocaba, foi duplicada, passando a ser 
composta por duas pistas e um acostamento adequado, com guard rail separando a estrada dos 
pedestres. 

Neste trabalho questiona-se a produção do espaço que, para LEFEBVRE” tal produção do 
espaço “não é mais simplesmente o meio indiferente, a soma de lugares onde a mais-valia se 
forma, se realiza e se distribui”, o espaço como produto serve também de instrumento para o 
pensamento, assim como para a ação. É um meio de produção, um meio de controle de 
dominação e de forças. 

A partir disso há necessidade de analisar no uso do solo urbano e suas relações 
econômicas, geradas a partir da existência de uma rodovia que passa pela cidade de Sorocaba e, 
especificamente pelo bairro Barcelona, transformados, em parte, pela duplicação da rodovia 
Raposo Tavares. Esta se constitui nesse campo de forças, já que Sorocaba é a cidade de maior 
expressão econômica da região. 

Assim, a duplicação da rodovia Raposo Tavares trouxe transformações para a cidade: 
construção de alça de acesso para a Universidade de Sorocaba, de pontes e de passarelas. Essas 
modificações uniram bairros que estavam separados pela rodovia. Na opinião dos moradores”, a 
Vila Sabiá “passou a fazer parte” de Sorocaba, ligada ao bairro Barcelona por uma passarela. Essa 
ligação feita por meio de uma passarela integrou a vila Sábia ao vizinho Barcelona nas 
proximidades do cotidiano e das relações sociais já estabelecidas num momento anterior. 

A Vila Sabiá, praticamente um prolongamento do bairro Barcelona depois da Rodovia, é 
composto por moradores de baixo poder aquisitivo, que conquistaram os terrenos por meio de 
posse. A área pertencia a uma família inglesa que, segundo o Sr. José Spim (morador do bairro 
Barcelona), nunca a requereu. Na Vila Sabiá falta infra-estrutura básica (transporte público, posto 
de saúde, creches, etc.), com ruas de difícil acesso para o trânsito, vielas e ruas sem saída nem 
asfalto, além de áreas de risco com perigo de desmoronamento. Ao mesmo tempo, a duplicação 
da rodovia Raposo Tavares gerou protestos de moradores, que a fecharam para o trânsito de 
veículos, exigindo da Viaoeste o adiantamento de uma passarela citada (que veio a ligar a Vila 
Sabiá ao bairro Barcelona). Constava nos planos da Viaoeste essa passarela, mas os moradores 
não podiam esperar devido o intenso trânsito nas duas pistas, que já havia feito vítimas fatais. 

Constata-se, assim, que a influência da rodovia Raposo Tavares, com suas obras, leva a 
uma transformação do lugar e, de certa forma, à criação de estratégias de luta da população local. 

O programa de concessões rodoviárias do Estado de São Paulo conta com 12 lotes 


administrados pela iniciativa privada — entre as doze, a Viaoeste, responsável pela rodovia Raposo 





7º Henri LEFEBVRE. A Revolução Urbana. p,142. 
” Entrevistas realizadas pelo autor com moradores do bairro Barcelona e Sábia. Data 27/10/2008. 


Tavares, de Cotia no Km 34.0, passando por Sorocaba e terminando a sua concessão no Km 
115.5 em Araçoiaba da Serra”. 

A duração do contrato de concessão da rodovia Raposo Tavares é de 30 de março de 1998 a 
29 de março de 2018, com operação em 31/3/1998, especificamente quando a Viaoeste — 
Concessionária de Rodovias do Oeste de São Paulo S/A, passou a ter o direito de administrá-la 
por um período de 20 anos. Um dos compromissos do programa de concessão era propiciar 
condições adequadas de tráfego, segurança e conforto aos trechos nos termos da concessão. 

A concessão da rodovia Raposo Tavares a Viaoeste vem acompanhada da participação de 
empreiteiras (acionistas) do setor. No caso da Viaoeste, temos a Queiroz Galvão Participações 
Concessões S/A; Carioca Christiani-Nielsen Engenharia S/A; construtora Cowan Ltda.; Strata 
const. e Concessionárias Integradas S/A; Camargo Campos S/A Engenharia e Comércio”. Essa 
participação é considerada “normal” pela maioria dos especialistas, já que existe afinidade entre 
essas empresas na construção e recuperação das estradas. Moacyr Duarte, Presidente da ABCR 
(Associação Brasileira das Concessionárias de Rodovias, 1998-2002) a concessão envolve muitos 
riscos e as empreiteiras conhecem melhores os custos. 

No meio técnico e administrativo há um debate envolvendo os estudos de concessões de 
rodovias a respeito ao tipo de organização empresarial. Há quem defende a outorga das 
concessões a empresas operadoras, especializadas em concessões rodoviárias, e não a 
empreiteiras de obras. Essa argumentação baseia-se no reconhecimento que “o processo de 
concessão de rodovias difere da convencional execução das obras e/ou serviços rodoviários 


compreendidos no âmbito do empreendimento”? 


, pois o “interesse maior dessas empresas estaria 
limitado ao curto prazo, e não nos aspectos relacionados com a operação e a exploração das 
rodovias, atividades típicas de longo prazo, para as quais não teriam adequado preparo e muito 
menos vocação”. 

É mais conveniente, que do ponto administrativo e operacional, que “uma concessão seja 
exercida por uma operadora especializada; no entanto, não sendo essa uma construtora, precisará 
promover a seleção de uma empresa capacitada a executar as obras e serviços de construção, 


melhoramentos e/ou conservação de rodovias” to 


, aumentando consideravelmente os custos. 
Assim, quando uma construtora passa a se interessar pela concessão de uma rodovia, se 
elimina potencialmente, uma empresa intermediária no processo e no respectivo custo de 


intermediação. 


“A empresa construtora, incorrendo em custos de mercado para a execução dos 
empreendimentos, poderá auferir o lucro normal equivalente à execução sob o regime 





?2 SECRETARIA DOS TRANSPORTES DEPARTAMENTO DE ESTRADAS DE RODAGEM (SEGUNDA 
DIVISÃO REGIONAL — DR2- ITAPETININGA). 

?º Luis Carlos Kal lamondi MACHADO. Concessões de Rodovias- Mito e Realidade. p, 192. 

** Idem, p, 64. 

'º Idem, p, 65. 

*6 Luis Carlos Kal lamondi MACHADO. Concessões de Rodovias- Mito e Realidade. p, 65. 


de empreitada, contando ainda com margem potencial, equivalente à execução sob o 

regime de empreitada, contando ainda com margem potencial, equivalente ao custo 

de intermediação de uma empresa operadora”””. 

Distante da população o debate sobre a concessão, a duplicação da rodovia Raposo Tavares 
trouxe transformações para a cidade ao longo da rodovia e uma (re) produção do espaço, gerando 
infra-estruturas que dinamizam o capital local, como: construção de um trevo de acesso para a 
Universidade de Sorocaba, de pontes e de passarelas, mudando os fluxos e construído os fixos 
(SANTOS, 1999) realizando uma nova dinâmica no comércio local, ao longo da rodovia, inclusive 
no bairro Barcelona, que por sua vez esta entre a rodovia Raposo Tavares e o centro histórico e 
geográfico de Sorocaba. 

As relações econômicas são, em parte, materializadas pela existência de uma grande 
quantidade de circulação de mercadorias que passam pela rodovia Raposo Tavares, já duplicada, 
que passa pela cidade de Sorocaba. Por outro lado elas se intensificam também graças ao 


desenvolvimento econômico, atribuído ao dinamismo da cidade. 


Centro e centralidade no bairro Barcelona 


A cidade de Sorocaba desde a época das feiras de muares pode ser considerada como 
espaço de produção, circulação e consumo, portanto, inserida na lógica capitalista, que suscita a 
necessidade de concentrar equipamentos, atividades, pessoas e serviços de modo que as 
relações econômicas e sociais possam conquistar maior dinamicidade”*. 

Esta concentração leva a uma centralização urbana, constituindo áreas centrais. Essas 
áreas em Sorocaba se estabeleceram, tendo como local de referência, a ponte e rio. Nessa área 
temos desde o século XVIII o registro e descanso das tropas de muares, o que implica que, desde 
aquela época, numa articulação diferenciada nos usos do solo, temos a alteração da forma urbana, 
surgindo um centro e tornando-a segmentada social e espacialmente. 

As áreas centrais constituem uma atração, que se desenvolvem expressando centralidades 
urbanas em maior ou menor escalas, como no bairro Barcelona. Elas podem ser múltiplas numa 
mesma cidade e devem ser entendidas a partir dos fluxos que geram de pessoas, de automóveis, 
de capitais, de decisões, de informações e, sobretudo, de mercadorias”. 

É pela existência destes fluxos, desde as feiras de muares realizada em Sorocaba que o 
desenvolvimento de uma centralidade como necessidade de concentração e agilidade, seja 


favorecida e, por conseguinte, a acumulação de capital se efetive mais facilmente, ocasionando 





” Ibidem, p, 65. 
*º Willian Ribeiro da SILVA. Centro e Centralidade, p,108. 
”º Idem. p, 108. 


uma expansão da área central, atingindo bairros adjacentes. No caso em estudo o bairro 
Barcelona que passa a concentrar equipamentos, atividades, pessoas, serviços, etc. 

Para analisar a existência de uma centralidade no bairro Barcelona é necessário discutir 
centro e centralidade e o papel destes na cidade, portanto, convém caracterizá-los. 

O centro organiza, dispersa, gera decisões, concentra poder econômico e político, 
automóveis, pessoas, informações e história. O centro nem sempre ocupa o sítio histórico e o 


centro geográfico, onde está a cidade de origem. Ele é antes de tudo, como aponta sposITO?: 


“(..) Ponto de convergência/divergência , é o nó do sistema de 
circulação, é o lugar para onde todos se dirigem para algumas 
atividades e, em contrapartida, é o ponto de onde todos se 
deslocam para a interação destas atividades aí localizadas com as 
outras que se realizam no interior da cidade ou fora dela. Assim, o 
centro pode ser qualificado como integrador e dispersor ao mesmo 
tempo.” 

Podemos verificar que o centro da cidade expressa/exerce uma centralidade que se 
desloca por meio da circulação de mercadorias. Este deslocamento se dá devido à troca e 
produção das mercadorias e é quando o capital recria condições para se materializar as margens 
do centro, em diferentes escalas, criando novas centralidades. 

Acrescenta Lefebvre”” : 
“A cidade atrai para si tudo o que nasce, da natureza e do 
trabalho, noutros lugares: frutos e objetos, produtos e produtores, 
obras e criações, atividades e situações. O que ela cria? Nada. Ela 
centraliza as criações. E no entanto ela cria tudo. Nada existe sem 
troca, sem aproximação, sem proximidade, isto é , sem relações.” 

A centralidade urbana devido a sua concentração é o elemento que realiza a ligação com 
as demais partes das margens/periféricas com o centro dinâmico. É esta concentração que leva a 
uma centralização urbana e a criação de subcentros. Estes subcentros são como um 
aprofundamento do centro velho, ou como salienta SPOSITO?? face ao seu crescimento territorial e 
dificuldade de acesso a ele, os subcentros são núcleos e áreas menores que foram incorporadas 
pela cidade principal, são áreas de densidades habitacionais maiores (é o caso do bairro 
Barcelona). 

Na discussão sobre centro e centralidade, temos o trabalho de CORDEIRO? , que 
denomina a expressão desdobramento, que se diferencia da expansão da área central, ou da 


emergência de subcentros, por não serem áreas contínuas ao centro principal ou aos subcentros 





é Maria Encarnação Beltrão SPOSITO. O centro e as formas de expressão da centralidade urbana. p, 6. 
st Apud, Willian Ribeiro da SILVA. Centro e Centralidade, caderno Formação. p,107. 

2 Maria Encarnação Beltrão SPOSITO. O centro e as formas de expressão da centralidade urbana. p, 10. 
se Cordeiro, in. Maria Encarnação Beltrão SPOSITO. O centro e as formas de expressão da centralidade 
urbana. p, 10. 


(como por exemplo, a avenida Paulista e Faria Lima, em São Paulo), não podendo, ser 
caracterizadas como de expansão geográfica das mesmas. 

Os desdobramentos são áreas que caracterizam pela especialização de serviços, lazer, 
empresarial e financeiro. São áreas que não se reproduz atividades tipicamente centrais, mas de 


seleção de algumas destas. 


“Daí, a caracterização do processo como de desdobramento da 
centralidade (ao invés de reprodução da localização das atividades 
centrais em menor escala, como o que se observa nos 
subcentros), como se o centro se multiplicasse, dedobrando-se 
especializadamente em outros eixos da estrutura urbana. São 
inúmeros exemplos: A Avenida Paulista, como eixo financeiro, a 
Marginal Pinheiros como eixo empresarial e a Avenida Cidade 
Jardim como via comercial, em São Paulo” sPosITO*. 


Essas são algumas formas de expressão do centro e da centralidade urbana. 

Após essa inicial discussão sobre centro e centralidade, veremos se é possível abordar 
essas características diante da periferia sorocabana, mas precisamente no bairro Barcelona que se 
localiza na região sul da cidade de Sorocaba, ficando as margens da rodovia Raposo Tavares. 

O seu comércio e algumas pequenas indústrias, assim, como serviços, se fazem, mais, 
precisamente, ao longo da Av. Paraguai, onde também esta situada o campo de futebol do 
Barcelona. É o local de movimento, de passagem, de atenção, dos coletivos, dos pedestres, dos 
automóveis e ferro velhos. É o lugar onde os com rendas e sem rendas vivem, é ainda, o lugar da 
troca, do dinheiro, do consumo. 

O Barcelona é um subcentro, uma expressão da expansão do centro dinâmico Possui uma 
centralidade urbana, fazendo parte do processo de ligação centro periferia. Como nos diz 
CARLOS* com processo de implosão-explosão do centro, a centralidade acentua-se, isto é, o 
centro histórico representa ainda o /ocos da administração, da decisão, da organização política etc, 
mesmo que tenha perdido a característica de centro único. Portanto, a idéia de centro ilumina a 
contradição centro-periferia”? que leva a divisão social e técnica do trabalho no espaço que produz 
hierarquia, hierarquia essa representada na cidade de Sorocaba, onde situa o centro, no centro 
histórico e geográfico da cidade “a ponte e o rio” e um de seus subcentros, no bairro Barcelona, as 
margens da rodovia Raposo Tavares, constituindo ponto de acumulação e atração de fluxos, que 


se define pela reunião e pelo encontro. 





* Maria Encarnação Beltrão SPOSITO. O centro e as formas de expressão da centralidade urbana. pg, 11. 
º ana F. A. CARLOS. Espaço-Tempo na Metrópole. p, 177. 
% ana F. A. CARLOS. Espaço-Tempo na Metrópole. p, 177. 


Assim, no espaço mais amplo da metrópole, assegura-se uma centralidade e uma 
disposição desigual dos lugares em relação ao centro”, este processo de expansão do centro foi 
acompanhado da emergência de subcentros. 

Há uma centralidade no Barcelona que podemos perceber, porém a análise das áreas 
centrais, expressa centralidades em diferentes escalas, com diferentes padrões sócio-econômicos. 
que é de fundamental importância por criar e recriar capital, descentralizar e recentralizar, pois se 
trata de um processo dinâmico. 

Este processo dinâmico concentra diferentes atividades econômicas e sociais, facilitando a 
implementação de equipamentos urbanos, as tomadas de decisões e, a própria re-produção 
urbana no Barcelona, que mesmo assim, é lenta (em observação a outros bairros de Sorocaba) 
por ser uma localidade que expressa uma tradição, sendo característica marcante dos habitantes 


desta localidade (os espanhóis e seus descendentes). 


Considerações finais 


Essa re-produção urbana vem sendo gerada na cidade de Sorocaba desde as feiras de 
muares, por meio do “caminho para o sul”, tendo hoje a rodovia Raposo Tavares como um dos 
maiores corredores de mercadorias do Estado de São Paulo. 

O bairro Barcelona vem sofrendo ao longo de sua história diversas mudanças realizadas 
pelos caminhos que cortam ou passam por ele. A rodovia Raposo Tavares, como caminhos de 
tropeiros que praticamente foi quem dinamizou um comércio e impulsionou a criação de industrias 
têxteis (século XIX) na cidade de Sorocaba e mais tarde a estrada de ferro elétrica Votorantim, que 
através da empresa Votoran, enviava seus carregamentos num depósito no bairro Barcelona, para 
serem transportados pelo país e, que hoje a ferrovia encontra-se as margens do processo de 
produção, debilitando o território do bairro Barcelona, que esta entre a rodovia Raposo Tavares e o 
centro histórico e geográfico de Sorocaba. 

Portanto, com a duplicação da rodovia Raposo Tavares espera-se novos impactos sobre o 
bairro Barcelona, no que diz respeito à ação do capital em produzir novos elementos para a 


reprodução do espaço. 





é” ana F. A. CARLOS. Espaço-Tempo na Metrópole. 
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